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НАВІГАЦІЙНА НАЗЕМНО - БОРТОВА СИСТЕМА КОНТРОЛЮ 
ТЕХНІЧНОГО СТАНУ ТЯГОВОГО РУХОМОГО СКЛАДУ 
 
Анализируется структура навигационной наземно - бортовой системы контроля технического 
состояния тягового подвижного состава железных дорог. Выделены и описаны функции этой 
системы. Применение таких систем позволит в будущем перейти от трехуровневой системы об-
служивания ТПС к двухуровневой (оперативные формы обслуживания и ремонт). 
 
It is analysed structure navigational overland-on-board system of the checking the technical condition of 
the tractive rolling stock of the railways. They are chosen and described functions of this system. Using 
of such systems will allow in the future to go from three-level of the system of the service TRS to two-
level (the operative forms of the service and repair). 
 
Вступ. Інтеграційні процеси ставлять перед Україною зі всією гостро-
тою задачу про ефективне управління ресурсами, котра протягом багатьох 
років для будь-якої європейської держави є однією із центральних оптиміза-
ційних задач [1]. З розробкою сучасної системи управління парком рухомого 
складу, що поряд з відстеженням місцезнаходження і контролем стану оди-
ниць рухомого складу забезпечує також можливість планування їхнього тех-
нічного обслуговування і експлуатації, стали можливими цілеспрямований 
контроль і управління парку. У той же час впровадження цієї системи забез-
печує підвищення експлуатаційної готовності рухомого складу і скорочення 
часу простоїв у ремонті. Це гарантує транспортним підприємствам надійність 
планування при оперативному управлінні парком і подальше підвищення 
ефективності використання транспортних засобів [2]. 
 
Аналіз останніх публікацій. Аналізуючи наукові публікації, що стосу-
ються даної тематики, відомо, що планово-попереджувальна система ремонту 
локомотивів створювалася на початку 30-х років, за цей час вона неодноразо-
во вдосконалювалася, тим самим дозволила зберегти стійку тенденцію запо-
бігання відмов і несправностей на лінії [3, 4]. У цей час процес вдосконален-
ня обумовлений широким впровадженням засобів діагностування, автомати-
зованих систем управління локомотивним господарством, механізацією і ав-
томатизацією ремонтних процесів [5-7, 9]. 
 
Мета роботи. Проаналізувати структуру навігаційної наземно-бортової 
система контролю технічного стану тягового рухомого складу та описати фу-
нкції які виконують ці системи. 
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Навігаційна наземно - бортова система. В умовах бортової експлуата-
ції, моніторинг технічного стану рухомого складу пропонується здійснювати 
наземно-бортовою системою контролю і діагностики тягового рухомого 
складу (рисунок 1). Крім розподілу ресурсів у процесі розв'язання задачі бор-
тового моніторингу, такий підхід дозволяє ефективно і якісно по-новому ух-
валювати рішення щодо технічного стану ТРС [8]. Так бортова система в ос-
новному вирішує задачі експрес-аналізу, розраховані на ті ресурси, які знахо-











-датчики внутрішніх параметрів локомотива
-модулі каналів передачі даних
Функції рівня:
-проведення експрес аналізу технічного стану локомотива
-ефективний обмін інформацією з наземним рівнем
Функції рівня:
-накопичення та збереження моніторингової інформації
 від бортового рівня
-проведення детального аналізу технічного стану ТРС,
 в т. ч. і оперативні форми аналізу
-інформаційна підтримка переходу до дворівневої системи
 технічного обслуговування ТРС(оперативні форми
 обслуговування та ремонт)
-організація доступу споживачів інформації які безпосередньо
 пов'язані з безпекою руху, управлінням рухом поїздів,
 експлуатацією рухомого складу
Склад рівня:
-високопродуктивні сервери
-швидкісні канали передачі даних
-спеціалізоване програмне забезпечення
в перспективі використання GSM-R
 
 
Рисунок 1 - Наземно-бортова система контролю і діагностики ТРС 
 
Наземні системи моніторингу мають потужні обчислювальні ресурси 
(розподілені бази даних і знань, високопродуктивні процесори, гнучкі маши-
ни логічного виводу і т.д.), здатними в темпі реального часу підтримувати 
бортові системи через радіоканали супутникового і короткохвильового зв'яз-
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ку. Такий альянс дозволить у найближчому майбутньому істотно підвищити 
якість бортового моніторингу і як наслідок його ефективність, а також опера-
тивність у процесі прийняття управлінських рішень. 
Підвищення ефективності процесу технічної експлуатації може бути до-
сягнуто двома шляхами: 
- перший пов'язаний з підвищенням технічного рівня (якості) системи 
технічної експлуатації, удосконалюванням елементів системи, у тому числі 
створення високотехнологічних вузлів і агрегатів для рухомого складу, ство-
рення автоматизованого обладнання для ремонту локомотивів, засобів конт-
ролю і діагностики; 
- другий шлях пропонує вдосконалювання системи управління ефектив-
ністю процесу технічної експлуатації, у тому числі обґрунтування програм по 
технічному обслуговуванню і поточному ремонту рухомого складу створення 
програм прогнозування залишкового ресурсу обладнання на базі впрова-
дження автоматизованих систем управління локомотивним господарством. 
Основою для планування поточних ремонтів повинні служити закономі-
рності зміни показників технічного стану агрегатів локомотива в процесі екс-
плуатації. Причому вид цих закономірностей повинен бути встановлений на 
основі фізичної сутності процесів. Однією із труднощів планування поточно-
го ремонту є велика варіація показників технічного стану при однаковому 
наробітку. Основною причиною цього є недосконалий облік умов експлуата-
ції локомотивів, що є занадто укрупненим і не містить конкретних чисельних 
вимірників основних експлуатаційних факторів. 
На території європейського союзу триває процес модифікації традицій-
ної програми технічного обслуговування і ремонту: перехід від трирівневої 
системи технічного обслуговування (оперативні, періодичні форми обслуго-
вування і ремонт) до дворівневої системи (оперативні форми обслуговування 
і ремонт). У цьому випадку стратегія експлуатації тягового рухомого складу 
за фактичним технічним станом припускає його оцінку за рівнем надійності, 
тобто до настання відмови окремого блоку. Таким чином, після виявлення 
відмовного стану конструктивно – змінних одиниць (агрегатів локомотива) 
виконується їхня заміна; агрегати, що відмовили, відправляються до ремонт-
ної ділянки для обслуговування і ремонту. Однак незважаючи на те, що дво-
рівнева система обслуговування локомотивів заснована на системі управлін-
ня якістю, вона вимагає формування і розвитку інтелектуальних інформацій-
них технологій моніторингу ТРС і їхніх систем протягом усього життєвого 
циклу (проектування, розробка, виробництво, монтаж і обслуговування) [10]. 
Що передбачає: 
- облік і інформування по несправностях і відмовам; 
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- аналіз апріорної і апостеріорної інформації за результатами експлуата-
ції, з визначенням показників надійності; 
- постачання запасних частин з урахуванням аналізу статистики відмов; 
- аналіз технічного стану ТРС і його вузлів, що надходять у ремонт. 
Необхідно відзначити, що ефект впровадження супутникової навігацій-
ної апаратури на транспорті досягається за напрямками: 
- економії ресурсів і коштів за рахунок створення диспетчерських сис-
тем, систем моніторингу транспортних засобів, охоронних систем, систем 
управління рухом і ін.; 
- безпеки на транспорті за рахунок своєчасного попередження про не-
безпеки, підвищення точності даних, оперативності і повноти інформації при 
пошукових діях. 
 
Висновки. При впровадженні навігаційних систем на транспорті не мо-
жна не враховувати досвід провідних закордонних країн. Закордонний досвід 
показує, що перспективне використання навігаційних систем пов'язане з ве-
ликими проектами в транспортній галузі - інтелектуальними транспортними 
системами. Їхній зміст полягає в інтегруванні геоінформаціоних навігаційних 
систем, сучасних систем передачі і обробки даних, широкого доступу спожи-
вачів до цих ресурсів, управлінні вантажопотоками, пасажиропотоками з бо-
ку транспортних компаній. 
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